













































































































1995 ユOO 100 ！00　　　　ユ00
1996 ユOO，8 10ユ、ユ ！00．9　　　102．3
19．97 ！02，2 103，1 ユC2．4　　　106．3
！998 ！04．4 106．6 103，7　　　1ユ0．5
！999 ユ06．3 ユ10．2 106．7　　　115．9
2000 ！09，3 ！14．7」 110．1　　　ユ20．7
2001」 王1C，O ユユ7，2 112．1　　　ユ23．9
2002 ！！0，2 ユ18，6 1ユ2，5　■　126．．4
■　■
































ドイツ’ フランス イタリア スペイン
■　　■　　　■　■　　　■　　■　皿　　一
1995 ！00 10C ユOO ユ00
1996 ユ01．4 102．C 104．O ユ03，6
1997 103．3 ユ03．2 106，1 105．6
／998 ユ04，3 ユ04．O 1C8．2 ユ07，5
1999 ユ05，3 ！04，6 1ユ0，2 110．5
■ 一　　1　L　　■　■　　　■2000 ！06，5 106，3 1王2，8 ユ13，8
2001 ！C8．6 ユC8．！ 115．9 ユユ7，9
2C02 ／10．1 110．1 118．8 ユ21．5










1996 8，9　　　12．4 1ユ，7 22．2
ユ997 9，9　　　ユ2．3 ！！、7 20，8
1998 9．4　　　ユL7 11．9 ！8，8
ユ999 9，1　　　！0．9 1L4 15．5
2000 7．8　　　9．3 10．4 ！ユ．3
200ユ 7．8　　　8，5 9，4 ！0．6






















































































































































































































都市名 賃金 価格① 倍数① 価格② 倍数②
ロンドン 2，Oユ0 2ユ，911 10．94 1．24 1，620
デュッセルドルフ 2，603 20，966 8．05 1，15 2，255
パリ 1．967 ユ8，352 9．32 1．18 ユ，666
ミラノ 1，625 22，167 13．64 L1ユ 1，454
マドリード 1，462 15，297 10．46 O．90 1，615
アムステルダム 2，011 20，241 ユO．06 L23 1，634
ブリュッセル 2，741 ユ6，283 5，94 1．09 2，530
ダブリン 2，534 20，205 7，97 0，95 2，667
　　、アテ不 959 17，535 18．28 0．80 1，198
ウイーン 2，042 ユ6，422 8，04 O，80 2，552
ヘルシンキ 2，081 23，785 11，42 ユ．29 1，613
コペンハーゲン 2，920 29，385 10．06 ！．2C 2，425
ストックホルム 2，！66 ユ7，092 7，88 1，！！ ユ，951
オスロ 3，613 29，243 8，09 ！，30 2，779
チューリッヒ 2，841 18，804 6，6！ O．96 2，953
出典；「欧州・αSの投資関連コストー覧」
　　　（『ユーロトレンドj　No582003年3月5日収録　臼本貿易振興会）
（1贋金は各都市での「ワーカークラス」の月額。これを選択した事情は本文参照。
　また，実際の統計では賃金に幅を持たせて記載されている都市もあったが，本表では
　その平均値を算出して利用した。単位は米ドル。
（2〕「価格①は！500CCクラスの乗用車の価格（税込み）。但し，都市によっては車種が異
　なるようで同種の価格調査といくぶん乖離しているケ］スも見受けられる模様。単位
　は米ドル。
（3〕「倍数①」は「ワーカークラスの月額賃金の何か月分で乗用単が購入できるか」を示
　してい乱具体的には「価椿①／賃金」で計算。
（4）「価椿②」はレギュラーガソリンユ老の価格（税込み）。単位は米ドル。
（5）「倍数②」は「ワーカータラスの月額賃金で何望のレギュラーガソリンが購入できる
　か」を示している。具体的には「賃金■価格②」で蕎十算。
㈹オスロ並びにチュ←リッヒはEU加盟国の都市ではない。また，ロンドン，コペン
　ハーゲン並びにストックホルムはEU加盟国の都市ではあるが，ユーロランドのそれ
　ではない⑪
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の他のコストを考えるならば，12％程度の格差までは容認する」とはかなりか
け離れた状況にあることが理解されよう。ただ，これは税込価格であり，例え
ばコペンハーゲン（デンマーク）では乗用車取得に極めて高い税率を課してお
り（価格に応じて105％から！80％まで），各国固有の問題（主として税制）を
考慮に入れることも必要となる（こうした高い税率は同国の環境政策に基づく
ものであり，この結果，デンマークの自動車保有比率は3．3人に1台にすぎず，
EU平均を大きく下回っている）O碧。但し，同じクラスの乗用車が税率25％のド
イツと同40％のオランダで同じ値段で売られている事実もあり，価格格差を税
制のみで説明することができないごとは明らかであろう。こうした事態の原因
として欧州委員会は「ブランド間の競争関係が寡占状態にある」，「ディーラー
間の競争が制限されている」，「アフターサービスの競争が制限されている」な
どを挙げているカ拙，これは市場が依然として分断されていることを浮き彫り
にするものであろう。それだけではない。欧州委員会は「2005年までに自動車
市場の完全自由化」を打ち出しているが，メーカーサイドにはブランドや車種
を差別化することで価格格差縮小（特に低位収敷）を避ける動きが広がってお
り，先行きは不透明である。
　前にも述べたように，物価水準そのものは未だに各国で異なっている。従．っ
て，自動車の価格の絶対値だけでは事態を正確に把握することはできない。そ
のために，価格差を相対化する作業が次に必要になってくる。そこで本稿で
表2－2　域内貿易比率と産業構造比率（自動車産業）（2002年）
比率①
比　率②
ドイツ
O，18
スペイン
0．28
0．96
フランス
0，16
0．86
イタリア
0，10
！．60
＊比率①：各国の域内自動車輸出額が，当該国の域内輸出総額に占める比率
＊比率②：各国の域内自動軍輸出額が，当該国の域内自動車輸入額に占める比率
出輿1EurOStat
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は，すぐ前で検討した月額賃金で乗用車価格を割ることで，「取得倍数（何か
月分の賃金で自動車が購入できるかを示す）」を算出してみた。最高（梢対的
に見て乗用車価格が最も高い）はアテネ，最低はブリュッセルで3倍以上の格
差となっている。アテネはそもそも賃金水準白体が他の都市よりもかなり低い
ため，これを除外して考えても価格帯は2倍に近い広がりを持っていることが
分かる。絶対値だけではなく，相村価格としても乗用車の価格は各国で大きく
異なっているのである。
　これまでの議論は，乗用車といういわば「ストック」に関する価格水準の比
較であったが，今度はフローの財に関る価格についての比較を行ってみる。そ
の際には欧州委員会が「普遍的財」として認めている乗用箪との間に極めて密
接な補完関係があるガソリンの価格を利用することにする。その縞果，最も高
いのはオスロ，域内ではヘルシンキ，最も安いのはアテネ及びウイーンという
ことになり，域内圃間でも61％もの価格差があることになる（因みに，通貨統
合が開始された1999年ユ月時点での同種の格差は62％であり，格差は殆ど全く
「是正」されていないことになる）。更に乗用車の場合と岡じようにガソリン
の場合も価格水準を相対化するためにやはりr購入倍数（月額賃金で何リット
ルのガソリンが買えるカ）を示す）」を計算して見ると，最も多く購入できる都
市はオスロ，域内ではダブリン，最も少ないのはアテネとなり，域内で2倍以
上もの格差があることになる。
　以上，賃金・自動車価格・ガソリン価格に関する数字をもとに議論してきた
が，域内各国における水準はこれまで通り分散しており，現在のところそれが
収敏に向かうという兆侯は殆ど見えてきていないのが現状であろう。
（2〕金融サービス市場統合及び収敷度
　2003年4月，大手監査法人プライスーウォーターハウス。クーパー社は独自
の調査をもとに，ユーロランド壊内における金融サービス市場（短期金融市
場・債券市場・株式市場・M＆A・金融市場総合の5つの項日に分けている）
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　311
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の統合度合いを評価する「採点表（1O点満点制）」を公表した㈹。それぞれの
得点を紹介すると「短期金融市場：9点」，「債券市場：7点」，「株式市場：6
点」，「M＆A：6点」、「金融市場総合：7点」となっている（実はこの採点表
にはrユーロランドの実体経済の統合度合い」という欄も掲載されているが，
殆どの項目で5点以下の得点に留まっており，金融サービス市場の統含が相対
的に進んでいると判断しうるところである）。
　まず，唯一9点を獲得した「短期金融市場」であるが，「ほぽ完全に統合が
完了している」という評価を受けている。これは考えてみれば当然で，コール
市場に代表される短期金融市場の特徴とは「取引期聞が極めて短い（＝信用リ
スクが低い）」こと，そしてそこから導き出される「原則的に無担保取引であ
る」ことの2つだからである。これまでであればここに「為替リスク」が加
わっていたのであるが，それが単一通貨導入によって消滅し皇ほぼノーリスク
状態になったということ。及び「規模の経済性が成立する」という市揚の特性
を併せて考えてみれば，「統合していない」という方がむしろおかしな話に
なってしまうであろう。但し，採点表のコメントで同社は「担保付市場は統合
の度合いが落ちる」とも記している。この一文は、各国間に依然として情報の
非対称性が残っていることを示唆するものであろう。つ幸り，資金の取り手・
出し羊双方が域内国在住であったとしても，「外国の取り手」に関する惰報は
「国内の取り手」よりも基本的に劣っており，出し手の行動は慎重にならざる
をえないのである。具体的にいえば，信用リスクそのものを「外国の出し手」
は十分に評価することができないこと，またそうしたリスクを補うべく提供さ
れる担保の保全・処分についても■卜分な情報・ノウハウが不足していることな
どがこうした市場の統合を妨げるものとなっていると言えるだろう。
　しかし，金融サービス市場の統合を強く確信する立場からは次のような見解
が提示されている。「もしスウェーデンの自動車産業に資金を提供しようとし
た場合、これまではスウェーデン経済の動向に精逓していないと手が下せない
　312
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面があった。しかし，国境無き単一市場においてはスウェーデン自体に関する
ものではなく，世界的な規模での自動車産業の動向に関する情報が決め手とな
る。従って，これまでのように『自国の金融機関が圧倒的優位』という状況は
崩牝，資金市場は統合されてゆく」｛15というものである。
　ところで，この見解は，少なくとも現時点ではユーロランドの現実を整合的
に説明するものではない。今紹介している採点表に戻ると，「債券市場1伝統
的な銀行貸出に代わって社債の発行やシンジケートローンが増大している」と
あるものの，「株式市場：大隆内で証券取引所の統合があったものの，未だ不
十分」，「M＆A；2000年までは活発であったが，以後勢いを失い，国境を越え
たものよりも一咽内の活動に申心がおかれている」となっており，「短期金融
市場」と比較すると辛目の採点になっている。最終的には「金融市場総合1
ホールセールレベルでは大規模な統合に向かっているが，業務領域毎に温度差
がある」という評価となっているのだが，そもそも法人レベルでの取引では従
来から国境の壁は低かったのであり，本格的な統合というには末だ不十分とい
うのが現実だろう。
　これについて，更に別の角度から観察してみると，この数年間で国内銀行市
場でトップファイブの占めるシェア・一を急上昇させている国が出現しており，
フランス・スウェーデン・ポルトガルなどの数字が突出している㈹。勿論全て
の国で同様の傾向が検出される訳ではないが，一定程度の寡占化がユーロラン
ドで進んでいることは聞違いないだろう。これは統合の進腰によって他国の金
融サービスが流入してくることを危倶した各国の金融機関が，市場を防衛する
ために国内で一一大連合を形成している状態を示唆している。つまり，ホール
セールを除いた金融サービス市場においては，未だに自国の金融機関が高いポ
ジションを維持しており，r輸送料が極めて低い」という特性を持つ金融サー
ピス商品に関する価格（二金利・手数料など）を巡って各国の金融機関が域内
全域で競うような事態は生じていないのである。
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　3ユ3
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　第2章での議論を纏めると次のようになる。ユーロランドは単」市場である
ための条件「一物」価」を満たしていない。逆に言えば，ユーロランドは未だ
に単」市場ではない。
エピローグ
　これまでの考察で現在のユーロランドは各国問で経済活動の収敏．が深化して
いる気配は殆どなく，］物一価という単一市場に必須の条件も整っていないこ
とが明らかになった。更に，要となるドイツが不況に苦しんでいても，「合法
的」な手段ではそれを打破することはできないということも同時に明らかに
なっむしかし，このような場合であってもなお現在のポジションを肯定しよ
うとする人々がいる。日く「人ではなく資本が移動することで各国の産業構造
が類似してくる。その結果，各国間の景気変動は対称化する。単一政策は有効
である」（切。
　こうした議論の背景にあるのは「ユーランド内では『ある国が自動車を輸出
するし，同時に自動車の輸入もする』という産業内貿易が主流となっており，
非対称ショックは発生しない」（工菖という認識である。確かに自動車について数
字を見てみると，ユーロランドの主要白動車生産国間では輸出と輸入が同時に
行われている。しかし，2つの理由から「産業内貿易論」を強調することには
疑問符が付けられるであろう。工つは，各国が生産している自動車のクラスが
異なっておりヨ「小型車は売れ行き絶好調だが，大型車の販売は極度の不振
（あるいはその逆）」という形で非対称ショックが発生するというもの（詳し
くは藤原〈1998〉参照）。もう1つは，生産国の間で自動車産業のウエイト並
びに輸出入のバランスが異なっているのである（表2－2，310頁掲載）。例え
ば，域内貿易総額に占める自動車の割合はドイツが18％，スペインは28％，イ
タリアは10％となっており，自動車産業が不振に陥った際の衝撃の度合いに違
いがあることは明白であろう。更に，生産国の域内輸出と輸入のバランスであ
　3ユ4
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るが，ドイツは輸入が輸出の50％呈スペインは96％，イタリアは！60％となっ
ているが，この場合も自動車産業が不振になった際の衝撃の度合いに違いが生
じることは明白であろう。
　もちろんユー口が導入されてまだ数年を経ただけの段階であること，従って
その帰趨について論じるには余りにも「材料」が乏しいことは事実であり，断
定的な結論付けが早急にすぎることは承知している。ただ，奇し＜もつい先ご
ろ（2003年9月16日）行われたユー口導入を巡る国民投票で，スウェーデン国
民はかなり明瞭な形で「ノー」という意思表示をした。僅か1回，しかも1つ
の国だけで行われた国民投票の結果が将来の歴史的評価に耐えるものであるか
否かは現在のところ不明確であるが，現代仕界で経済的に稀有な成功を収めて
いる国が参加を拒否し，相対的に貧しい因々が参加を熱望するユF1コについて
は，少なくとも「必ずやバラ色の未来が待ち構えている」という構図は描けそ
うもないところである。
く註〉！ユ〕欧州委員会の委託に応え、当跨欧州委員会単一市場担当嚢員であったマりオ・モンテイ氏
　　　が主宰者であった「モンティ委員会銀告」が典型的曲Mo口ti狐（1996〕。
　　12〕この点に関して，Mayes瓜G（2003）く川野祐司訳・岩田健治監訳〉「ユー口域における非
　　　対称性と単一金融政策」く岩田健治編著（20C3）収録〉は極めて口配りのよい考察を展開して
　　　おり、吟味する緬値大である壇
　　／3〕　「安定・成長規定」とは，ユーロランド参加各国が財政規律を遵守することがユー口の信
　　　征を得るための不可欠な条件であるとして，「財政赤字の額がその因のGDPの3％を趨えな
　　　いこと」という義務を各因に課すものである。
　　（4〕人口100万人当たりのマクドナルド店舗数でEUカ曜国巾トソプのスウェ←デン（25・6店
　　　鏑。世界ランキング6伽と，イタリア（5，0店舗。世界ランキンダ24位）とでは比較になら
　　　ない籔「普遍的な財」として扱えない所以である。
　　／5〕欧州黍員会による膚動軍をはじめとする財のEU内での価格格差調査については…三和総研
　　　　くユ999〕参照。またジェトロでもきまざまな財について定期的に価格調査を域内各地で実施
　　　している鉋
　　（6〕ドイッにおけるr隈りなくデフレに近い狐況」とそれへの対策，更には日刺こ対するイン
　　　プリケーションについては丸紅経済研究所（2002）参照。
　　f7〕スペインのインフレ基調とその構造的な脊剥こついてはQECD（2000）参駄
　　（8〕スペインの雇用形態についてはOECD（2000）参照。また，イタリアについては，外務省
　　　　｛2003〕及びPr1竈o珊敏hqu昔巴C⑪op珪r〔2003〕参照。
　　1則　スペインの労働市場についてはCECD（2000〕及ぴ日率労働研究機構（200ユ）参照曲
3！5
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l／⑪　M㎝ti　M｛ユ996）：（邦訳版）ユ6工頁
旧〕日本白動車工業会（2003）調べ。
l1萄　デンマークの環境政策及びそこでの自動車についての位置づけについては新エネルギー・
　産業技術闘発機構（！999〕参照。
蝸Eoro脚n　Commissi㎝による「1475／95規制に関する評価レボート」（2000）。更に一こうし
　た価格の拡散の背景としては，EUがこれまで白動車産業に対して競争促進政策の例外規定
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